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and  of  external  economic  shocks  affecting  international  inbound  tourism.  As  inbound 
international  tourism  currently  accounts  for  about  16  percent  of  New  Zealand’s  total 








benefits  of  advertising  and  other  policies  that  increase  international  tourism  demand 
(Dwyer et al., 2004). Other  things being equal, such policies will  tend  to drive up  the  real 
exchange  rate  in  the  long  run,  decreasing  the  competitiveness  of  other  exports  and  of 
domestic production that competes with imports.  
 
Other  CGE models  of  the New  Zealand  economy  already  exist  (see  e.g.  Lennox  and  van 
Nieuwkoop, 2009,  in preparation; NZIER and  Infometrics, 2009). However, NZTGEM  treats 
tourism in much more detail than any of those models. It includes an explicit and relatively 
detailed  description  of  tourist  demand  for  eighteen  international  market  segments  and 
domestic  leisure  tourists. On  the supply side, accommodation and domestic  transport are 
modelled  in detail  (five types of accommodation and six of domestic transport), while the 
supply of  international air  transport  to and  from New Zealand  is modelled  specifically  for 
each  tourist market  segment. Particular attention  is given  to demands  for energy, as  the 
model  was  initially  developed  to  analyse  the  impacts  of  higher  oil  prices.  This  report 








a model would be both a formidable undertaking, and would  in practice,  limit the detail  in 
tourism  and  the wider economy  in New  Zealand  that  could be modelled. An  alternative, 
partial but pragmatic  solution  is  to  ‘link’ NZTGEM with a  suitable global model,  such  that 
some  of  the  global  model  outputs  become  inputs  of  the  NZTGEM  model.  We  have 
demonstrated  this  approach  by  linking  the  Global  Trade  Analysis  Project  (GTAP)1  global 
                                                      




















CGE  models  are  particularly  useful  for  their  ability  to  link  microeconomic  and 
macroeconomic  perspectives.  On  the  one  hand,  they  incorporate  basic  macroeconomic 
features  (e.g.  balance of  savings  and  investment,  interaction  between  the  exchange  rate 
and  the  balance  of  payments). On  the  other,  they  incorporate  detailed  representations, 




level,  households  purchase  goods  and  services  from  producers,  producers  purchase 
intermediate commodities from one another, and purchase labour and capital services from 
households. Goods and services are also imported from and exported to other countries. To 

































From  the  late 1990s, CGE models have been developed and applied  to answer questions 
relating  specifically  to  tourism.  The  earliest  contributions  were  made  by  Adams  and 
Parmenter (1995) on tourism in Australia and by Zhou (1997) on tourism in Hawaii.  
 
The  key  distinguishing  feature  of  ‘tourism CGE models’  is  their  explicit  representation  of 
domestic and/or international tourist demands. Explicit representation of tourism demands 
is  important  for  two  reasons.  From  an  analytical  perspective,  it  allows  a  clear  and 
conceptually correct delimitation of  ‘tourism’  in  the economy. Consumption of goods and 
services by domestic and international tourists is distinguished from non‐tourism household 
consumption and exports  (respectively) of  the  same  types of goods and  services. From a 
modelling perspective, this distinction of tourism and non‐tourism consumption allows the 



























This  list  is  far  from  exhaustive  and  gives  preference  to  studies  published  in  academic 
journals. As reflected in this list though, one finds more generally a relatively large number 
of  studies  for  smaller economies  in which  tourism has  an  important or even  a dominant 
economic role.  
 
Given  the  importance of  international  tourism  (including  for most of  the  countries  listed 




country  and  global  tourism  CGE models.  The  sole  example  of which we  are  aware  is  an 











insufficient  to  fully  specify most  CGE models.  Other  parameter  values—most  commonly 















split  into tourism and non‐tourism exports. The  former could be  further split according to 
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purchases  of  one  industry  from  another,  abstracting  from  the  distinct  commodities 
produced  by  them  (see  e.g.  Miller  and  Blair,  2009).  The  IO  table  also  shows  imports, 
industries’ value added, and final demand for and exports of  industry output. These tables 
provide data  for  the  combined  first  and  second  columns, and  combined  first and  second 
rows of  the SAM as  illustrated  in Figure 2 – Structure of  the New Zealand Tourism Social 
Accounting  Matrix.  That  is,  tourism‐specific  production  and  consumption  are  not  yet 
distinguished. There are 53 industries/products distinguished at this point. 
 
The  remaining non‐tourism entries  in  the SAM  (Table 1 below) are based on  the national 
accounts  (Statistics New  Zealand,  2009b).  Assumptions must  be made  in  some  cases,  as 













Taxes  21096  12846  0  8532  671  952  785 
Household  49024  14815  0  0  16357  10464  3712 
Government  0  3176  54707  678  0  0  0 
Change in inventories  0  0  0  0  0  697  0 
Savings & Investment  0  21587  0  0  12423  0  14471 




New Zealand’s Tourism Satellite Accounts  (TSA) provide  relatively detailed  information on 
expenditure of domestic leisure, business, government and international tourists. However, 
they do not distinguish international visitor market segments, nor the full 53 sector products 































































We  disaggregate  from  the  industry  ‘accommodation,  restaurants  and  bars’  (ACCR)  the 
provision  of  five  types  of  accommodation  (Table  3).  Other  commercial  accommodation 
comprises  mainly  ‘bed  and  breakfast’  operations.  The  non‐commercial  accommodation 
activity covers provision of accommodation by friends and relatives2, as well as some non‐
commercial/informal rental arrangements. While it is likely that the cost structure of other 
and  non‐commercial  accommodation  activities  differ  quite  dramatically  from  those  for 



















Total  energy  shares  are  based  on  Table  7  and  the  accompanying  text  in  Becken  et  al., 
(2008)3. These values are much higher than those  in the IO table for ACCR, even once fuel 
excise and GST are accounted for. We were unable to determine the reason for such gross 
differences. As accommodation activities are mostly electricity‐  rather  than  fuel‐intensive, 





used by tourists  from other road passenger transport. The  latter comprises primarily  local 
bus  services  and  taxi  use  by  local  residents.  Ideally,  the  entire  taxi  industry  would  be 
disaggregated; however, we lack data on the total taxi industry supply and use.  
 
Specific  capital,  labour  and  fuel  cost  shares  (Table  4)  were  imposed  and  other  inputs 
renormalized.  To  reflect  the  greater  labour  and  lower  capital  intensity  of  operating  taxis 
versus buses,  the  industry‐average  labour shares were  increased or decreased 25 percent 
respectively  in  each  case  and  capital  share  decreased  or  increased  accordingly.  Fuel 
intensities were estimated based on ‘back‐of‐the‐envelope’ calculations for ‘typical’ taxi and 
bus  fares  and  fuel  efficiencies  (and  passenger  loadings  in  the  case  of  buses)  for  these 
modes. Coincidentally, we find that the fuel cost shares are quite similar4. 
 
We  conservatively  assume  that  the  cost  share  of  other  taxes  in  taxi  and  bus  travel  is  7 
percent, which  is  lower  than  the 11%  rate  for  road  freight  transport  services  to allow  for 








Supply activity  Labour  Capital   Fuel cost share  Indirect taxes 
Taxi  43%  18%  3.9%  7% 
Bus  28%  28%  3.9%  7% 
                                                      






Tourist,  local passenger and  freight transport all  fall within the rail  transport  industry. We 









the  cost  structure of  these operations. Becken  (p12, 2001)  suggests  an  average  figure of 
2.4MJ/pkm  can  be  attributed  to  passengers,  allowing  that  trucks  and  trains  may  be 
transported  on  the  same  vessels. Assuming  40MJ/kg  heavy  fuel  oil  and NZ$0.54/kg,  this 
comes  to  3.2c/pkm  for  fuel. Compared  to  the  estimated  average  price  of  $1.30/pkm  for 
ferries  (p 11, Becken et al., 2008),  this gives a  cost  share of 2.5 percent. Although  this  is 
significantly lower than the industry‐average 12.1 percent from the IO table, the difference 
could  plausibly  be  explained  by  the  relatively  higher  service  component  of  passenger 
transport compared  to  freight  transport. To reflect  this presumed higher  labour  input, we 






fuel by  tourists  and have  few data on  the  specific  cost  structures of  these  rental  service 




Supply  of  domestic  air  transport  (i.e.  flights  within  New  Zealand)  and  international  air 
transport to and from New Zealand are distinguished  in the tourism SAM. International air 
transport  is a  large  share of expenditure  for all  international visitor markets and  fuel  is a 







New Zealand‐domiciled carriers  fall within  the  ‘air  transport and  transport services’  (AIRS) 
industry  in  the  IO  table.  Sales  of  New  Zealand  carriers  are  classified  as  exports  when 
provided  to  non‐residents.  Countries’  of  flight  origin  and  destination  play  no  role  in  this 






flights  to  and  from  New  Zealand,  including  those  serviced  by  foreign‐domiciled  carriers. 
When  purchased  by New  Zealand  residents,  such  flights  are  classified  as  imports. When 
purchased  by  non‐residents,  such  flights  are  normally  outside  the  boundary  of  the 
accounting  system  but  will  be  treated  here  as  if  they  were  re‐exports  (i.e.  foreign  air 
transport  services  are  imported,  only  to  be  directly  sold  to  non‐resident  visitors  to New 
Zealand). 
 
Two  international  air  passenger  transport  activities  are  distinguished  for  each  of  the  18 
international visitor markets; one for New Zealand and one for foreign carriers. To estimate 
fuel costs, we  first determine  typical CO2 emissions6  for a  typical direct  return  flight  from 
each market (e.g. for UK we assume a return flight from London Heathrow to Auckland via 
Hong Kong)7. Based on  the CO2 emissions, we estimate  the volume and cost8 of  fuel per 














share  of  18  percent.  In  reality,  the  average  fuel  cost  share  is  likely  to  vary  substantially 
between  visitor  markets,  depending  on  the  domestic  routes  travelled  and  prices  paid. 
Credible estimates could be constructed of passenger‐kilometres on the main domestic air 


































































































































































































































































































































    AUFH  AUFV  AUFO  AUTR  UKHL  UKVO  USFH  USFV  USTR  JPFH  JPFV  JPTR  KRAT  CNFT  CNTR  DEAT  RWFT  RWTR 
11  MEAT  4  4  3  2  5  3  2  2  2  1  1  3  3  1  2  2  14  2 
12  DAIR  2  2  1  1  2  2  1  1  1  0  0  1  1  1  1  1  7  1 
13  OFOD  4  4  3  2  5  3  2  2  2  1  1  3  3  1  2  2  14  2 
14  BEVT  10  10  7  6  12  8  6  5  5  2  2  7  7  4  5  6  37  6 
15  TCFL  18  18  14  12  22  14  11  9  8  4  4  12  14  7  8  10  67  12 
16  WOOD  2  2  1  1  2  1  1  1  1  0  0  1  1  1  1  1  6  1 
17  PAPR  1  1  1  1  1  1  1  1  1  0  0  1  1  0  1  1  4  1 
19  PETR  23  9  2  3  17  8  9  4  1  1  1  0  2  1  0  7  31  2 
21  RBPL  1  1  1  1  1  1  1  1  1  0  0  1  1  0  1  1  4  1 
26  OMFG  4  4  3  2  4  3  2  2  2  1  1  3  3  1  2  2  14  2 
32  TRDE  44  46  34  29  55  35  28  23  21  11  10  31  34  17  21  26  169  29 
33  ACCR*  87  89  66  57  108  69  54  44  41  21  19  60  67  34  41  50  331  58 
38  AIRS*  17  17  13  11  21  13  11  9  8  4  4  12  13  7  8  10  64  11 
40  FIIN  1  1  1  1  1  1  1  1  1  0  0  1  1  0  1  1  4  1 
48  SCHL  16  16  12  11  20  13  10  8  8  4  4  11  12  6  8  9  60  11 
49  OEDU  16  16  12  11  20  13  10  8  8  4  4  11  12  6  8  9  60  11 
50  HOSP  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 
51  OHCS  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0  0 
52  CULT  41  42  31  27  51  33  26  21  20  10  9  29  32  16  19  24  156  27 




























































































































































































































































































































  DLTR  AUFH  AUFV  AUFO  AUTR  UKHL  UKVO  USFH  USFV  USTR  JPFH  JPFV  JPTR  KRAT  CNFT  CNTR  DEAT  RWFT  RWTR 
Hotel  261  41  13  48  40  51  13  22  17  19  6  3  27  21  4  17  12  61  35 
Motel  117  38  8  4  13  25  9  9  3  1  3  2  1  3  3  0  5  37  5 
Backpackers   16  6  1  1  1  19  4  7  2  0  3  1  0  2  0  0  16  50  1 
Other accom.  70  22  3  8  5  17  8  9  6  3  2  3  3  1  1  0  13  44  6 
Non‐commercial accom. 22  5  2  5  0  11  9  2  6  0  3  6  1  6  9  0  7  55  1 
Rental car  42  44  21  6  7  31  17  18  8  2  3  2  1  4  2  0  13  60  4 
Rental van  6  11  1  0  0  12  2  4  1  0  0  0  0  0  0  0  6  14  0 
Bus  100  7  1  1  10  15  2  3  1  4  2  1  9  7  1  5  4  18  10 
Boat  58  6  2  1  3  9  2  5  2  5  1  0  0  0  0  0  6  13  2 
Taxi  37  2  1  4  0  1  1  1  1  1  1  0  5  0  0  1  1  4  1 
Train  10  1  0  0  1  1  0  1  0  0  0  0  0  0  0  0  0  1  1 
Domestic Air  301  7  8  7  4  10  11  14  10  8  4  2  13  8  3  5  4  38  13 
International Air NZ 
airline  301  54  57  47  14  114  86  117  112  56  40  46  81  14  11  20  10  160  28 




The New Zealand Tourism General Equilibrium Model  (NZTGEM)  is a  computable general 





 Tourist  consumption  behaviour  for  18  international  visitor markets  and  the  domestic 
leisure market. 
 
It  is  a  comparative  static model, meaning  that  rather  than modelling  time  explicitly,  the 
model  is solved  to  find a new economic equilibrium  in response  to external and/or policy 
shocks. NZTGEM is implemented in the GAMS/MPSGE software10.   
 
Most  non‐tourism  components  of  NZTGEM  are  derived  from  the  earlier  New  Zealand 
Climate  Economics  Model  (NZCEM);  however,  unlike  NZCEM,  NZTGEM  does  not  model 
greenhouse gas emissions11. NZCEM  is described by Lennox and van Nieuwkoop  (2009,  in 
preparation).  
 







that employ  identical  technologies with  constant  returns  to  scale.  Each  technology has  a 
single commodity output. The behaviour of firms in each industry/activity is described by a 




At  the  top  level,  composites  of  non‐energy  intermediate  inputs  (INT)  and  of  business 
tourism  inputs  (BTRM) are combined with a composite of energy and  factor  inputs  (KLE). 
The  INT nest combines  individual non‐energy  intermediate  inputs. The KLE nest combines 
composite capital and  labour  inputs  (KL) with composite energy  inputs  (E). The composite 

















unleaded  petrol  (used  predominantly  to  fuel  light  vehicles).  Coal  comprises  mainly 
bituminous and sub‐bituminous grades (there  is a small proportion of  lignite). About three 
quarters of coal consumption  is  for electricity generation  (including cogeneration). Output 
of  the  oil  and  gas  industry  comprises  mainly  crude  oil  used  by  the  petroleum  refining 
industry and exported, and natural gas used by other industries. For our purposes, it would 











elasticity  of  substitution.  In  the  case  of meat  processing,  there  are  several  industries 
supplying animals  for  slaughter. The elasticity of  substitution between  these different 
sector‐specific inputs is 2; and 
 For the agricultural and forestry industries, the value added nest has an additional level. 











Default  elasticities  for NZTGEM  production  functions  are  given  in  Table  7  for  land‐based 
industries and Table 8 for other industries and tourism activities. These values are adapted 


































For  non‐tourism  products,  it  is  assumed  that  at  the  level  of  aggregation  of  the  model, 
competing  imports  are  imperfect  substitutes  for  output  of  the  equivalent  domestic 
industries.  For  each  industry  and  final  user,  each  commodity  input  is  formed  as  a  CES 
aggregate  of  imported  and  domestic  supply.  The  supply  of  imports  is  assumed  to  be 
perfectly  elastic.  Exports  are  treated  analogously.  Firms  in  each  industry  can  adjust  their 
output  between  domestic  and  export  supply with  a  constant  elasticity  of  transformation 
(CET). Armington elasticities  for  imports are adapted  from  the GTAP model  (Hertel et al., 
2008).  Following  common  practice,  elasticities  of  transformation  of  exports  are  set  to 
double the corresponding Armington elasticities. 
 
For products of OTG  tourism activities, we assume  that  there  is a  single market  for each 
product. Differentiation of products  (e.g. quality of hotel) and price discrimination  (e.g.  to 
businesses  versus  individuals,  advance  versus  last‐minute  purchases)  are  significant 
phenomena  for  some  tourism activities. For each  tourist market,  the aggregate effects of 
such  practices  are  reflected  in  the  SAM  and  so  are  captured  in  the model’s  benchmark 
quantities. However, the model does not show how these behaviours affect the response of 






International  air  transport  represents  a  large  share  of  the  total  cost  faced  by  inbound 
tourists  to  New  Zealand  as  well  as  by  outbound  New  Zealand  tourists.  Moreover,  fuel 
represents a  large share of airlines’ costs of production, so  it  is  important  that  the model 
can show the impacts of changes in oil price on airfares. It is clear that airfares are not set to 
equal  the  marginal  costs  of  operating  each  route.  Actual  pricing  reflects  the  complex 
network  economics  of  air  transportation,  product  and  price  discrimination  and  strategic 
interactions  between  airlines  competing  on  different  routes.  As  was  the  case  for  OTG 
tourism activities (see above), we cannot hope to account for these complexities within the 
NZTGEM  model  framework.  We  ignore  the  way  that  these  factors  will  affect  policy 
responses, but capture their aggregate effects insofar as they are reflected in the SAM data. 
 
We do account  for  tourist market‐specific differences  in  the  fuel  cost  share of producing 
international passenger  transport.  Firstly,  fuel  costs become  relatively more  important as 
distance  increases12.  Secondly,  the  average  return  airfare  may  differ  by  origin  market 
segment  irrespective  of  distance,  because  of  differences  in  preferences  for  e.g.  lower  or 
higher cost airlines, cabin classes, and season of travel. We use the bottom‐up estimates of 
aggregate  expenditure on  aviation  gas  in  providing  transport  to  each  tourist market  and 








also  account  for  the  market  share  of  New  Zealand‐domiciled  versus  foreign‐domiciled 
carriers  for  each  tourist market13. Again,  for  simplicity, we  assume  that  these  shares  are 
fixed and that the aggregate foreign goods price serves as a proxy for all non‐fuel inputs of 
the  foreign‐domiciled  carriers.  Tourists  therefore  consume  air  transport  services  of New 
Zealand and foreign carriers  in these fixed proportions.  Imports of petroleum products are 
increased to  include fuel used by foreign carriers. Sales of foreign carriers to New Zealand 
residents  are  then  treated  as  if  they  were  domestic  production,  while  sales  of  foreign 
carriers to  inbound  international tourists are treated as  if they were exports, ensuring that 
there is nil net effect on New Zealand’s balance of trade.  
 







































The  single  representative  household maximises  its  utility  from  private  consumption  and 
leisure15  subject  to  an  income  constraint.  Income  is derived  from  factor endowments,  as 
described  below.  Private  consumption  preferences  are  described  by  a  linear  expenditure 
system. There  is substitution between  leisure and private consumption at the margin. The 
















Nests  ii‐v  include only consumption that  is not associated with domestic  leisure tourism or 
international air travel. E.g. consumption of road passenger transport would  include urban 
bus services, not long‐distance coaches. The sub‐nests for the composite input TRM are not 













sub‐nest  first  allows  substitution  between  petroleum  products  (petr)  and  commercial 
transport (CTPT). Within the latter nest, road passenger transport (rdps), rail transport (rail) 










The  value  of  foreign  transfer  payments  is  fixed  in  terms  of  foreign  prices.  The  value  of 




We  make  the  common  assumption  that  in  the  long  run,  capital  is  effectively  perfectly 
mobile  between  sectors.  The  user  cost  of  capital  includes  depreciation.  Depreciation  is 







fixed, but  supply of  foreign‐owned  capital  responds  to  the price of  capital  relative  to  the 
foreign  price  level.  Domestic‐  and  foreign‐owned  capital  are  perfect  substitutes  in 
production  and  therefore  earn  the  same  return.  It would  be more  natural  to  allow  the 











of households.  In  the  latter case,  the benchmark  ratio of  leisure  to  labour supply and  the 













elasticities  of  demand  for New  Zealand  tourism  that were  estimated  econometrically,  or 
where estimates were implausible, assumed based on values for the market/s judged to be 












year, etc). Secondly, an  individual tourist can  increase or decrease  in‐country consumption 
per trip by varying the  length of stay and/or the consumption per day. Thirdly, changes  in 
market composition can reinforce both of these effects when observed at an aggregate level 
(as  in  NZTGEM).  Elasticities  of  substitution  between  international  air  travel  and  OTG 














Australia FIT Holiday  AUFH  −1.69**  0.54** 
Australia FIT Other  AUFO  −1.89  0.12 
Australia FIT VFR  AUFV  −1.27**  0.16 
Australia Tour  AUTR  −1.42**  0.16* 
UK Holiday  UKHL  −1.81**  0.25** 
UK VFR and Other  UKVO  −1.28**  0.31* 
Germany All  DEAT  −1.295+  0.33 
USA FIT Holiday  USFH  −0.78**  0.56** 
USA FIT VFR and Other  USFV  −0.95**  0.44* 
USA Tour  USTR  −1.66**  0.97** 
Japan FIT Holiday  JPFH  −0.67  0.32 
Japan FIT VFR and Other  JPFV  −0.57  0.21 
Japan Tour  JPTR  −1.31**  0.53** 
China FIT  CNFT  −0.72+  0.44+ 
China Tour  CNTR  −1.31+  0.52** 
South Korea All  KRAT  −1.50  0.6 
Rest of World FIT  RWFT  −0.74++  0.42 








In‐country,  tourists  substitute between accommodation  (ACM),  transport  (TPT) and other 
products  (INT).  An  elasticity  of  substitution  of  0.5  is  assumed.  The  accommodation  nest 








In  the  tourism  accounts,  domestic  leisure,  government  and  business  tourism  are 
distinguished. Domestic  leisure tourism demands are modelled similarly to any one of the 




As  noted  in  section  3.3,  government  and  business  tourism  demands  for  tourism‐specific 




industries’  purchases  of  the  corresponding  parent  products  (e.g.  demand  for  hotels  in 
proportion  to  the  originally  recorded  demands  for  ACCR).  These  tourism‐specific 
intermediate  inputs are  treated  the  same way any other  intermediates  in  the production 
functions  of  industries.  This  disaggregation  merely  ensures  that  elasticities  of  supply  of 
tourism‐specific products are reasonable. For example, a  large proportion of total demand 
for hotel accommodation  comes  from domestic government and business  tourists. These 





To  date, NZTGEM  has  been  used  to  produce  scenarios  of  high  global  oil  prices  (Lennox, 
2010) and to assess the impacts on tourism and the wider New Zealand economy of carbon 
pricing  for  international  aviation  (Lennox,  2009).  In  the  first  case,  NZTGEM was  used  in 






extend NZTGEM  in the near  future to model greenhouse gas emissions  from all sectors of 




on prices  and/or quantities  can be  appropriately quantified.  For example,  the  impacts of 
tourism promotion  can be assessed  if  the  increase  in  tourism demand  can be quantified. 





is  that  being  a  single  country  model,  it  does  not  model  prices  of  other  international 
destination, or tourists’ choices between them. The model implies the assumption that New 
Zealand prices change unilaterally, all other  relevant prices  remaining constant.  If,  in  fact, 
prices  of  competing  destinations  are  also  affected,  the modelled  effects will  be  over‐  or 
under‐stated  (over‐stated  in  the  case  that  prices  of  competing  destinations move  in  the 
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Code Input-output sector Tourism activities disaggregated from 
input-output sector 
HFRG Horticulture and fruit growing  
SBLC Livestock & cropping farming  
DAIF Dairy & cattle farming  
OTHF Other farming  
SAHF Services to agriculture, hunting & trapping  
FOLO Forestry & logging  
FISH Fishing  
COAL Coal mining  
OIGA Oil & gas extraction, production & distribution  
OMIN Other Mining & quarrying  
MEAT Meat mfg  
DAIR Dairy mfg  
OFOD Other food mfg  
BEVT Beverage, malt & tobacco mfg  
TCFL Textiles & apparel mfg  
WOOD Wood product mfg  
PAPR Paper & paper product mfg  
PPRM Printing, publishing & recorded media  
PETR Petroleum refining, product mfg  
CHEM Fertiliser & other industrial chemical mfg  
RBPL Rubber, plastic & other chemical product mfg  
NMMP Non-metallic mineral product mfg  
BASM Basic metal mfg  
FABM Structural, sheet & fabricated metal product mfg  
MAEQ Machinery & other equipment mfg  
OMFG Furniture & other mfg  
EGEN Electricity generation  
EDIS Electricity transmission & distribution  
WATS Water supply  
WAST Sewerage, drainage & waste disposal services  
CONS Construction  
TRDE Wholesale & retail trade  
ACCR Accommodation, restaurants & bars Accommodation (5 types) 
RDFR Road freight transport  
RDPS Road passenger transport Bus, Taxi 
RAIL Rail transport Train 
WATR Water transport Boat 
AIRS Air transport & transport services Domestic air, International air supplied by 
New Zealand (18 types),  
COMM Communication services  
FIIN Finance & insurance  
REES Real estate  
EHOP Equipment hire & investors in other property Rental car; Rental van 
OWND Ownership of owner-occupied dwellings  
SRCS Scientific research & computer services  
OBUS Other business services  
GOVC Central government administration & defence  
GOVL Local government administration  
EDUC* Pre-school, primary & secondary education; Other 
education 
 
HLTH* Hospitals & nursing homes; Other health & community 
services 
 
CULT Cultural & recreational services  
PERS Personal & other community services  
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Appendix 2 
Concordance between Tourism Satellite Account, Input‐output 
Sectors and Tourism Activities 
Tourism Satellite Account commodities  NZTGEM industries and tourism activities 
Accommodation services  Accommodation activities (5 types) 
Air passenger transport  Domestic air transport, International air transport by NZ carriers (18 
types) 
Motor vehicle hire or rental  Rental car (excl. fuel); Rental van (excl. fuel) 
Road, rail and water passenger transport(3)  Train; Boat 
  Retail sales − fuel and other automotive products  Fuel 
Food and beverage serving services  ACCR 
Travel agency services  AIRS 
Imputed rental on holiday homes  OWND 
 Libraries, archives, museums and other  cultural 
services 
CULT 
Other sport and recreation services  CULT 
Retail sales − alcohol  BEVT 
Retail sales − clothing and footwear  TCFL 
Retail sales − food, beverages, tobacco and other 
groceries 
MEAT; DAIR; OFOD; BEVT 
Retail sales − retail medicines, toiletries  PAPR; RBPL; OMFG 
Retail sales − tourism consumer durables  WOOD; OMFG 
Retail sales − other shopping  TRDE 
Financial services  FIIN 
General insurance (incl travel insurance)  FIIN 
Social and health‐related services  HLTH 
Gambling services  CULT 
Education services  EDUC 
Other tourism‐related services  CULT 
Other personal services  PERS 
GST paid on purchases by tourists  tax on all above products 
Effective fuel excise rate, incl GST on excise  tax on fuel 
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